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車体の近接走行時の空力特性に関する研究
（車体形状の影響について）
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Abstract

　"FSPEZOBmJD DIBSBDUFSJTUJDT CFUXFFO UXP WFIJDMFT SVOOJOH QBSBMMFM BU WFSZ DMPTF 
EJTUBODF BSF EJTDVTTFE JO UIJT QBQFS. *O DBTF PG B USVDL QBTTJOH B QBTTFOHFS DBS MJLF B 
TFEBO
 B IBUDICBDL PS B mJOJWBO UZQF WFIJDMF
 mFBTVSFmFOUT PG UIF BFSPEZOBmJD ESBH
 
TJEF GPSDF BOE ZBXJOH mPmFOU XFSF QFSGPSmFE CZ B XJOE UVOOFM. 'SPm UIF SFTVMU PG 
UIF mFBTVSFmFOUT BOE OVmFSJDBM TJmVMBUJPOT
 UIF GPMMPXJOH DPODMVTJPOT CFDBmF DMFBS. 
"T GPS B TJEF�GPSDF
 UIF GPSDF BDUFE JO UIF EJSFDUJPO XIJDI QVTIFE PVU UIF QBTTFOHFS DBS 
PVUTJEF GSPm UIF USVDL BT UIF USVDL BQQSPBDIFE UIF QBTTFOHFS DBS. "T UIF USVDL DBVHIU 
VQ XJUI UIF QBTTFOHFS DBS
 UIF EJSFDUJPO PG UIF TJEF�GPSDF CFDBmF SFWFSTF. WIFO UIF GSPOU 
PG UIF USVDL SFBDIFE BU UIF GSPOU PG UIF QBTTFOHFS DBS
 UIF TJEF�GPSDF XIJDI QVTIFE UIF 
QBTTFOHFS DBS UP UIF USVDL CFDBmF mBYJmVm. "T GPS UIF ZBXJOH mPmFOU
 UIF JOUFSFTUJOH 
DIBSBDUFSJTUJDT CFDBmF DMFBS.
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̍　ॹ言

　ࣗಈ車の安全な走行については，"47（先ਐ安全ࣗಈ車）ٕज़΍"$$（アダϓςΟϒɾクルー

ζɾίントϩール）ٕज़がਐΜではいるが，横෩を受ける場合΍，௥いӽしなͲผの車྆が近

接して走行する場合にରしては，まͩあまり研究がなされていない．ಛに，ߴ଎道路において

他車を௥いӽす場合，車体पりにൃੜするണ離ӔなͲの影響により，走行がෆ安定となり危険

性が予測される．したがって，近接走行࣌の車体のۭ力ಛ性の解໌はॏཁと͑ߟる．

　ෳ数車྆の近接走行࣌のۭ力ಛ性に関する研究̍）はよく஌られており，ಛに৐用車がトラッ

ク，バεに近接した࣌の車体の఍抗܎数΍モーメント܎数の変化がৄࡉにใࠂされている̎）．

しかしながら，車体पりの圧力変化΍流れの状گについては໌らかでない．

　աڈに大ܕバεとܰライトバンが前後に直列走行する場合３）΍ซਐ走行する場合の研究̐）

がࢄ見されるが，ܥ౷తに相ର位置を変化させて࡯ߟはなされていない．またಷい෺体のج本

తなܗ状に関する研究，ྫ͑͹ப体܈まΘりの流れの研究なͲ̑）ó ̒）もあるが，ߏ଄෺本体の

ৼಈなͲをྀߟするなͲ，本研究のようなࣗಈ車走行࣌のѻいとは大きくҟなる．

　本研究では，近接してฏ行に走行している二୆の車྆のうͪ，後続車྆が先行している車྆

を௥いൈく状態を想定した．先行する車྆の車体ܗ状はج本తなセダン，ハッチバックおよͼ

ミニバンの３車種として，トラックのようなほぼ直方体に近いܗ状の後続車྆がそれぞれの先

行車྆を௥いൈく場合を想定し，そのۭ力ಛ性を実験と数値解析から໌らかにする．

̎　ۭྗಛੑʹؔ͢Δ࣮ݧ૷ஔͱํ๏

̎ɽ̍ 　෩ಎ૷ஔͱ໛ܕ

Fig.̍は実験に࢖用したճ流ࣜ෩ಎを示す．測定部は։์ࣜで，ߴさ̍m，෯̍m，長さ̎

mであり，実験࣌の෩଎はù0m/Tとした．෩ಎ測定部の前にはメッγϡの੔流൘をઃけて，Ұ

༷流にしている．実験には，セダン，ハッチバック，ミニバンܕの৐用車໛ܕおよͼトラック

໛ܕを࢖用した．5abMF.̍に໛ܕのੇ๏を示す．

　実験ではࣗಈ車໛ܕを二୆用い，࿡分力ఱടにऔり付けた৐用車໛ܕを測定車，トラック໛

を非測定車とし，トラック（非測定車）が৐用車（測定車）を௥いൈく状態を想定していܕ

る．Fig.̍の上部に二୆のࣗಈ車໛ܕを഑置した地面൘を示す．໛ܕは࢛۱を๮状のεςーで

໿ù0mm地面൘から離してݻ定している．なお，地面൘の端部のఈ面側はくさͼ状の面औりを

．ք૚の੒長を཈͑ているڥし，ཚ流ࢪ

Fig.̎に໛ܕの഑置を示す．ਫฏ面上における測定車（同ਤ右下の車྆）の中心をݪ఺とし，

右方向を車྆ਐ行方向（前後方向）として，X軸およͼそれに直֯な方向（左右方向）にY軸

を定ٛする．なお，X࠲ඪは௥いӽす車྆である非測定車の中心が測定車の中心より後方にあ

る場合を負，前方にある場合をਖ਼とし，Y࠲ඪは同ਤのように車྆ਐ行方向の左手にある場合
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をਖ਼とする．また，ແ次ݩ化された抗力܎数$┈は，抗力がؾ流方向に作用する場合をਖ਼，横

力܎数$┗は車྆ਐ行方向にରして右方向に作用する場合をਖ਼，ヨーイングモーメント܎数$┑

はݪ఺ਫฏ面上の൓࣌ܭճりをਖ਼とする．なお，二つの車྆の相ର位置については，非測定車

の中心࠲ඪを（X，Y），測定車の全長をL，෯をWとして，車྆の前後間隔およͼ横間隔をそ

れぞれແ次ݩ化されたX/YおよͼY/Wで表す．

　࿡分力の測定は，-2.6 侑 X/Y 侑 0.6，1.24 侑 Y/W 侑 1.�2 のൣғで行った．たͩし，横間隔

すなΘͪ車྆間の距離Hについては，H=15
 40
 60mmの̐種類とした．なお，Fig.̎は前後間

隔 X/L=-1.4，横間隔Y/W=1.�2（H=�0）の状態を示す．

5BCMF.̍　.PEFM 4J[F

4FEBO HBUDICBDL .JOJWBO 5SVDL
LFOHUI ù5ýmm ù5ýmm ù5ýmm ûý0mm
WJEUI øøùmm øøùmm øøùmm øúýmm
HFJHIU þûmm ø00mm øø0mm øû0mm

　෩ಎஅ面にରするϒϩックήーδൺは1.25ˋ，実験࣌の଎度は20┱⓳┷，໛ܕ全長Lを୅表長

さとしたレイϊルζ数は໿�.4ʷ105 である．また，実験結果をৄࡉに࡯ߟするため，数値解析 

を行った．数値解析には三次ݩ೤流体解析γεςϜ4$3Y6/5FUSB 7FS.12（ιϑト΢Σアクレ

イドルࣾ੡）̓）を用いた．ཚ流モσルはඪ४ ,-Џモσルを࢖用し，車体近๣と後流領域ではメッ

γϡαイζをとくに小さくઃ定した．解析࣌のཁૉ数は໿ø50ສである．

Fig.̍ 8ind 5unneM and &YQeriNentaM deWice Fig.̎ (eoNetrZ of tXo WehicMe NodeMs 
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̏　ೋͭͷंମͷલޙͷ૬ରҐஔ͕ۭྗಛੑʹٴ΅͢Өڹ

̏ɽ̍ 　ԣִؒͷӨڹʹ͍ͭͯ

　セダンの場合の実験結果について，Fig.̏に抗力܎数，Fig.̐に横力܎数，Fig.５にヨーイ

ングモーメント܎数を表す．いずれにおいても横間隔 が小さいほͲۭ力܎数にٴぼす影響が

大きい．X/L=-1.0付近で抗力܎数のピークがੜじ，X/L=-1.4前後で横力܎数のピークがੜじ

る．また，X/L=-0.9程度でヨーイングモーメント܎数のピークがੜじている．このことは，

後ड़のFig.̒ʙFig.̔に表すハッチバック，ミニバンの結果においても -1.5 侑 X/L 侑 -1.0 の

ൣғで横力܎数のピークがੜじ，X/L=-0.9付近でヨーイングモーメント܎数にピークが見ら

れるなͲ，同༷の傾向を示す．

Hʹ15は，実際の車体の෯をྀߟすると双方の車体のドアミラーが触れ合う距離とほぼ同じ

で，最も接近した場合を想定している．Hʹ15については，近接走行により最も相手の車体

の影響が大きく表れると͑ߟられ，この場合について࡯ߟを行うことにした．また，Fig.̒ʙ

Fig.̔に示すように実験結果と$'%解析結果がほぼ同༷の傾向を示すことから，以下では横間

隔をY/W=1.24（H=15）として֤ۭ力܎数にٴぼす影響を࡯ߟする． 

Fig.̏ &⒎ect of :�8 on
　　　$oe⒏cient of Drag

Fig.̐ &⒎ect of :�8 on
　　　$oe⒏cient of Side Force

Fig.̑ &⒎ect of :�8 on $oe⒏cient of :aXing .oNent  
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̏ɽ̎ ͍ͯͭʹڹ΁ͷӨྗ߅　

Fig.̒に抗力܎数に相ର位置がٴぼす影響を表す．実験結果と次ষでड़΂る数値解析の結果

は，ൺֱతҰகしている．抗力܎数$┈に相ର位置が大きく影響するのは，-1.5 侑 X 侑 -0.5 の

ൣғであることがΘかる．セダンの場合は，X/L=-1.1 付近，ハッチバックおよͼミニバンの

場合はX/L=-1.4 付近にピークが見られる．セダンの場合，X/L=-1.1 ではセダンのϦア部に

トラックのϑϩント部がさしかかるような位置関܎にあり，トラックのϑϩント部からのണ離

流れのために，セダンの後部の流れがよりཚれが大きく௿圧になり，その結果抗力が૿すもの

とਪ測できる．ハッチバック΍ミニバンの場合，車体のఱҪ部が後部までٴぶため，セダンの

場合よりは中心間距離Xが長くなり，X/L=-1.4 付近で同༷のことがൃੜしているものとਪ測

できる．

̏ɽ̏ 　ԣྗ΁ͷӨڹʹ͍ͭͯ

Fig.̓より，横力܎数についてはó ３種類の車体について大きな差は見られない．また，実

験結果と数値解析結果は非常にྑくҰகしている．ハッチバックおよͼミニバンの場合，実験

結果およͼ数値解析結果で共にX/L=-1.4でピークを示し，測定車をトラックから離れさせる

作用として横力が最大となり，トラックが測定車に近づくにつれ横力܎数が小さくなるが，測

定車とトラックの先頭が並ぶX/L=-0.4で負の値として大きくなり，横力は測定車をトラック

に接近させる方向（ਤの上方）に作用する．

X/L=-1.4 では測定車後部がトラックの前部と並ぶ状態にある．数値解析結果は次ষでड़΂

るが，Fig.̕（a）のX/L=-1.4の場合のように，トラックが測定車に近づくとトラックの前部

の圧力が上ঢし，車体が右側（ਤの下方）に押し出される方向の横力が大きくなったと͑ߟら

れる．同༷のことは，セダン，ハッチバックの場合もੜじる．たͩし，ミニバンはセダンより

Fig.̒　&⒎ect of 9 on $oe⒏cient of Drag
　　　  ʢ)�1�ʣ

Fig.̓　&⒎ect of 9 on $oe⒏cient of Side Force 
　　　  ʢ)�1�ʣ
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ఱҪ部が長く側面積が大きいため，横力はセダンより大きくなる．

̏ɽ��ϤʔΠϯάϞʔϝϯτ΁ͷӨڹʹ͍ͭͯ

Fig.̔よりセダン，ハッチバック共 で最大値となり， で最小値（負の最大値）となる．また

数値解析結果，実験結果共にミニバンのヨーイングモーメント܎数の変ಈが大きく，ハッチバッ

ク，セダンの方が小さい．

X/L=-1.6 でヨーイングモーメント܎数が最大になるݪҼとしては，次ষでड़΂るがFig.̕

（a）で見られるように測定車の左側後方にトラックの前面のߴい圧力を受け，測定車の向き

をਐ行方向から൓࣌ܭճりのモーメントがൃੜすると͑ߟられる．また X/L=-0.9 で最小値に

なるݪҼもFig. （̕b）で見られるように測定車の左側前方にトラックの前面のߴい圧力を受け，

測定車にରして࣌ܭճりのモーメントがൃੜすると͑ߟられる．

X/L=-0.4 はトラックと測定車のϑϩントが並ぶ状態であり，X/L=-0.6 はϦア部が並ぶ状態に

ある．この間は測定車の左右の圧力分布はほぼۉҰで圧力差が小さく，モーメント܎数は小さい．

̐　਺஋ղੳʹΑΔ૬ରҐஔͷۭྗಛੑʹٴ΅͢Өڹͷ࡯ߟ

̐ɽ̍ 　਺஋ղੳʹ͍ͭͯ

　次に車体पりの流れの状گを࡯ߟするために，֤車体のモσルについて数値解析を行った

結果を示す．数値解析に用いたίードは4$3Y6/5FUSB（̓）であり，三次ݩ非定常解析とした．

においては，車体に向かう෩଎を実験と同じ20┱⓳┷とした．解析領域は，車体長さ方向にࢉܭ

関して車体中心から車体上流側 2L，車体下流側 5Lとし，車体にਨ直方向は 5W，ߴさ方向は

5Hとした．

圧 1.0ʷ105└┥ⓤؾ৚݅は大ޱ৚݅を実験と同じ෩଎ 20┱⓳┷とし，出ޱք৚݅については，入ڥ　

とした．レイϊルζ数 ┖┩ⓤは୅表長さを車体長さとして，�.4ʷ104 である．流れ場は࢛面体セ

ルでߏ੒し，セル数は໿ø50ສである．ࢉܭのऩଋ൑定৚݅については，࢒差を10�4とした．セ

Fig.̔　&⒎ect of 9 on $oe⒏cient of :aXing .oNentʢ)�1�ʣ
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ル数については，໿ù00ສセルʙû0ສセル程度のൣғで変化させ，横力܎数値が数ύーセント

程度の差ҟのൣғ಺となるのが80ສセル程度であることを֬ೝし，༨༟をもって໿ø50ສセル

程度になるようにઃ定した．また࣌間ൃలについては，4$3Y6�5FUSBで用ҙされている̎次ਫ਼

度ӄ解๏をબ୒し，࣌間εςッϓについては，$'L৚݅をྀߟして϶┸ʹ1.0ʷ10�5（┷）とした．

̐ɽ̎ 　ղੳ結Ռʹ͍ͭͯ

̐ɽ̎ ɽ̍ ͍ͯͭʹ਺܎ྗ߅　

Fig.̕（a）およͼFig.̕（b）に大ܕのトラックと，それに௥いӽされる小ܕのミニバンと

の横方向の間隔Y/W=1.24（H=15）の場合について，数値解析による圧力分布，଎度ϕクトル，

Ӕ度分布を示す．ミニバンの場合，Fig.̒の数値解析結果において抗力܎数$┈が X/L=-1.4 付

近でピークとなるが，これはFig.̕（a）の X/L=-1.4 の場合の圧力分布の結果から，ミニバ

ンの車体後部の圧力が໌らかに௿くなっていることによる．二つの車体の後部と前部がͪΐう

Ͳ並Μͩ状態であり，トラックの֯からണ離した流れが小ܕ車の後Ζに流れ，その影響で圧力

が௿下したために抗力が最大になったと͑ߟられる．̏ɽ̎ અにおいて，抗力܎数$┈に相ର位

置が大きく影響するのは，-1.5 侑 X/L 侑 -0.5 のൣғであるとड़΂たが，Ӕ度分布について X/

L=-0.4 の結果と X/L=-0.6 の結果をൺֱすれ͹，ミニバンの֯部からのӔ度のൃੜの࢓方が

ҟなっていることがΘかる．X/L=-0.4 では，トラックとミニバンの前部が並ぶために，ミニ

バンの前部の左֯部からのണ離は非常に小さく，Ӕ度変化はあまり見られないが，X/L=-0.6 

ではミニバン֯部からണ離Ӕがൃੜし，Ӕ度変化が大きいために圧力分布に影響をٴぼす．し

たがって．X/L=-0.5 付近が抗力܎数のܹしい変化をىこすڥքになっているとࢥΘれる．

　また抗力܎数$┈は X/L=-1.4 付近でピークとなるが， X/L=-1.4 の圧力分布とその前後の X/

L=-1.1 およͼ X/L=-1.6 の圧力分布をൺֱすると， X/L=-1.4 の場合にݶり，トラックの前部

とミニバン後部が並ぶため，トラックの右前方֯部の圧力の௿い部分がミニバン後部の圧力を

௿下させるݪҼとなり，X/L=-1.4 の場合に抗力がピークとなったと͑ߟられる．

̐ɽ̎ ɽ̎ 　ԣྗ܎਺ʹ͍ͭͯ

Fig.̓の横力܎数については，ハッチバック，ミニバンの実験およͼ数値解析で共に X/

L=-1.4 でピークとなり，トラックが測定車に近づくにつれ横力܎数が小さくなるが，測定車

とトラックの先頭が並ぶ X/L=-0.4 で負の値として大きくなる．

　横力܎数が X/L=-1.4 の場合に最大となることについて，以下のように͑ߟられる．Fig.̓

のミニバンをྫにとれ͹， X/L=-1.4 では測定車であるミニバンの後部がトラックの前部と並

ぶ状態にあり，トラックの前部の圧力がߴいため，ハッチバックの左側面の圧力が上ঢし，横

力が大きくなることがΘかる．この࣌，ミニバンの車体後部はトラックから離れて外側へ押し
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ͩされる方向に力が作用し，その影響でミニバンの前部はトラックの前部に侵入しようとする

傾向にある．

Fig.̕ʢaʣ　3esuMts of /uNericaM "naMZsisʢNW
 )�1�
 9�-��1.�ʙ0.1ʣ
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X/L=-1.1 およͼ X/L=-0.9 の場合もトラック前部のߴい圧力の影響を受けているが，ミニ

バンとトラックがॏなる部分があり，このࡉいܺ間部分の流れは流଎が大きく௿圧となる．し

かし，X/L=-1.4 の場合はそのような௿圧部がなく，左側面全体にかかる力は X/L=-1.4 の場

合に最大となる．同༷のことは，セダン，ハッチバックの場合もੜじる．

またFig.̕（a）の X/L=-0.4 の圧力分布ਤから，ミニバンの左側面全体がトラックと接近し

ているため௿圧にさらされ，ミニバンにରしては左向き（ਤでは上方向）の力が作用し，車体

がトラックに接触していく方向に力を受けることになり，危険である．

̐ɽ̎ ɽ̏ 　ϤʔΠϯάϞʔϝϯτ܎਺ʹ͍ͭͯ

Fig.̔のヨーイングモーメント܎数については，三種類の車体共に X/L=-1.6 で最大値とな

り，また三種類の車体共に X/L=-0.9 で最小値（負の最大値）となった．Fig.̕（a）の X/

L=-1.4 の圧力分布ਤではミニバンの車体の左側後部はトラックの前面のߴい圧力を受け， X/

L=-1.6 の場合より൓࣌ܭճりのモーメントが大きいように見͑る．しかし， X/L=-1.4 の場合，

車体が接近しているために఍抗の少ないミニバンの車体右側にؾ流が༰қに流れるため，ミニ

バン右側後方にڧい負圧がੜじており，࣌ܭճりのモーメントをൃੜさせることになる．これ

らがଧͪফしあうため， X/L=-1.4 ではなく X/L=-1.6 でヨーイングモーメント܎数が最大に

なったと͑ߟられる． X/L=-1.6 では，ミニバンの前部がトラックのਐ行方向に侵入させよう

とする力が大きく危険である．

　また X/L=-0.9 で最小値（負の値としては最大）になるݪҼは以下のよう͑ߟられる．Fig.

̕（b）の X/L=-0.9 の場合は，トラックの前部がミニバンの中央付近にୡした状態であり，

Fig.̕ʢbʣ　3esuMts of /uNericaM "naMZsisʢPressure DistributionsʣʢNW
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トラック前部のߴい圧力の影響がミニバンの前側の左側面にٴぶҰ方，ミニバンの後部の左側

面は，トラックとの間の非常にૣい流れのために௿圧にさらされる．したがって，ミニバンの

後部をトラックの車体に接触させようとする向きのモーメント，すなΘͪミニバンの車体には

ճりの大きなモーメントがੜܭճりのモーメントが作用する．このことが X/L=-0.9 で࣌ܭ࣌

じたݪҼである．また，Ӕ度分布の結果から， X/L=-0.9 の場合，ミニバンの左側（ਤでは上側）

側面の前方はࣗ਎の前方֯部からの൓࣌ܭճり（੺৭）のӔ૚にさらされるものの，後方はト

ラックの前方֯部からの࣌ܭճりのӔ૚（੨৭）にさらされており，ミニバンの車体全体とし

て࣌ܭճりのӔ૚にさらされると͑ߟられ，このことからもこの位置で࣌ܭճりのモーメント

が最大になることがཧ解できる．トラックがミニバンに௥いつき（X/L=-1.4），௥いӽしてい

くにつれて（-1.4 ≥ X/L ≥ -0.9），次ୈに൓࣌ܭճりのモーメントが減少し，トラックの前部

がミニバンの中央付近にୡした࣌，࣌ ，方向の最大のモーメントがੜじることがΘかる．౰વܭ

二つの車体が離れるにैいモーメントはθϩに近づいていく．
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̐ɽ̏ 　਺஋ղੳ結Ռ͔Βͷंମܗঢ়ͷӨڹͷ࡯ߟ

Fig.̓の横力の結果では，三車種共に X/L=-1.4 付近にピークがあるが，セダンの値はミニ

バン，ハッチバックよりも小さい．これは，車体側面の面積の大小による．また，Fig.̔のヨー

イングモーメントの結果では X/L=-1.6 付近にピークが見られる．三車種共にピークがݱれる

位置はほぼ同じであるが，΍はりセダンの値は他の車体より小さい．X/L=-0.9 の場合は，三

車種共に負の最大値となるが，この場合もセダンの値のઈର値は小さい．

Fig.10　Pressure Distributions of Sedan and hatchback
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Fig.10の左列に（a）セダン，Fig.10の右列に（b）ハッチバックの数値解析による圧力分布

を示す．地面から50mm付近（実車ではタイヤ上端付近）の圧力分布に大きな違いは見られな

いが，地面から80mm付近（実車ではキャビン中央付近）の圧力分布に差違が見られる．

　セダンは，車体後端までキャビンが至らないため，トラック前方からの流れを受ける面積が

小さくなるとともに，キャビン後方の負圧領域が小さくなる．このため，セダンの横力，ヨー

イングモーメントのピーク値が他の車体より小さくなる．ハッチバックとミニバンでは，車体

後端付近までキャビンが続くため，トラック前方からの流れを受ける面積が大きくなり，横力

とヨーイングモーメントの変化は近似した傾向を示す．

５　結言

　本研究ではセダン，ハッチバック，ミニバンの３つの車種について，トラックが近接してき

た場合の危険性について実験と数値解析から検討した。測定車の全長をL、測定車とトラック

それぞれの中心位置のX軸方向の距離をXとして結果をまとめると以下のようになる。なお、

横方向の車体の間隔は、双方の車体のドアミラーが触れ合う距離とほぼ同じ程度の最も接近し

た場合（Y/W=1.24，H=15）を想定した．この場合が近接走行により最も相手の車体の影響

が大きく表れる．

　まず、抗力の変化は直接車の走行の安全性には関与しないが，横力とヨーイングモーメント

については，二つの車体が近接走行した際，車体同士が接触する方向に作用するため，非常に

危険である．

　横力については，測定車がセダン，ハッチバック，ミニバンの３車種いずれの場合も、トラッ

クが後方から測定車に近づくにつれ，トラックから測定車を外側へ押し出す方向に横力が作用

し，測定車後部がトラックの前部と並ぶ状態の X/L=-1.4 付近でピークとなり、外側へ押し出

される横力が最大となる。この場合、測定車はガードレールあるいは３車線のような道路では

さらに外側の車線を走行する車体と接触する危険がある。

　しかし，その直後その横力は徐々に減少して負の方向へと大きくなり、トラックと測定車の

先頭が並ぶ X/L=-0.4 付近で負の値として最大となる。測定車をトラックに引き付け接触させ

る危険性が予見される。

　次に、ヨーイングモーメントについては，トラックが後方から測定車に近づくにつれ、３車

種いずれの場合もトラックが測定車の後部に並ぶ少し手前の X/L=-1.6 付近で最大値となり、

測定車をトラックの前方へと侵入させようとする方向にモーメントが作用する。

しかし、その直後にモーメントは徐々に減少して負の方向へと大きくなり、X/L=-0.9 付近で

三種類の車体共に負の最大値となった．この場合、測定車の後部をトラックに接触させようと

するモーメントが最大となり、危険性が予見される。
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